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En 1767 José de Gálvez, visitador general de la Nueva España, ordenaba la fundación de
un puerto en las costas noroccidentales de la Nueva Galicia, como parte de su proyecto de
exploración y colonización de los territorios más remotos del noroeste de las posesiones his-
panas en América. 

San Blas, que así llamarían al lugar escogido en la actual costa nayarita, se funda en un
momento en el que la corona española se ve precisada a detener el avance de rusos e ingle-
ses sobre la costa noroccidental americana, lo que lo convierte en un punto estratégico que
debía garantizar el dominio del imperio español sobre esos territorios. A partir de entonces
en San Blas se construirían embarcaciones, llegarían bastimentos procedentes de México y
Guadalajara para enviar a las Californias, saldrían buques para realizar exploraciones, o con
la encomienda de llevar tropas, misioneros y colonos para los nuevos establecimientos. Pero
justamente el proceso de expansión de los intereses hispanos en el Pacífico norte y el cons-
tante movimiento a partir de entonces de personas y bienes entre este puerto, Tepic y
Guadalajara, se darán en un escenario en el cual empezarán a estar cotidianamente presen-
tes ingleses y angloamericanos.

Si el establecimiento de San Blas contribuyó al intento del estado español de controlar
los territorios del noroeste; con el tiempo, al generarse relaciones sociales y económicas
específicas tanto con aquéllos como con la Nueva Galicia se fortalecerán también ciertos
procesos de integración regional que empezaron a manifestarse a finales del siglo XVIII y
que resultarán atractivos para los comerciantes extranjeros que se habían lanzado ya, déca-
das atrás, al comercio interocénico (Europa-América-Asia América-Europa). 

Mientras la corona española empezaba a dictar, en los años noventa, algunas medidas
liberalizadoras que afectaban de manera particular a los puertos del Mar del Sur, los puertos
del Pacífico noroeste enfrentaban de manera directa la actividad comercial encabezada por
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la Gran Bretaña. En esta primera etapa de lo que podríamos llamar proceso de internaciona-
lización del comercio de esta región marginal de los dominios hispanos, el comercio se ejer-
cería directamente, de contrabando, por buques ingleses y angloamericanos. 

Los nuevos tiempos y la necesidad hicieron que San Blas se transformara poco a poco de
apostadero de la marina real para la exploración, resguardo y abastecimiento de los territo-
rios del noroeste en puerto comercial, lo que evidenció el trastocamiento del comercio colo-
nial por efecto de la presión inglesa, de las guerras, del comercio de neutrales y de las nue-
vas medidas de liberalización comercial en España y en América. Sin embargo, en lo que el
puerto neogallego tomaba las riendas de sus nuevas posibilidades comerciales, la presencia
inglesa, a través del contrabando, ejerció una fuerte presión sobre los pobladores de las cos-
tas del Pacífico noroccidental, quienes por lo general eran abastecidos por los comerciantes
de la ciudad de México con gran retraso y encarecimiento de las mercancías. 

1. Las primeras medidas de libre comercio para San Blas
No voy a tratar aquí de manera detenida el periodo de San Blas como apostadero de la

marina real porque es una etapa en la que lo necesario para el abasto de las Californias (que
fue la razón de la existencia primigenia de San Blas) llegaba a este puerto por las vías tradi-
cionales, es decir por medio de los arrieros que llevaban las mercancías por tierra desde la
ciudad de México o Guadalajara al puerto neogallego, y de allí, las embarcaciones oficiales
las transportaban a los presidios y misiones de ambas californias. Es necesario señalar, sin
embargo, que aunque los mercaderes novohispanos de la ciudad de México mantuvieron su
dominio en la región hasta 1795-1796, poco a poco se habían ido afianzando algunos inte-
reses mercantiles locales, debido al mayor movimiento de personas y bienes ocasionado por
el envió, a partir de 1774, de personal de la real armada para que realizara las exploraciones
de altura al norte de la Nueva California. 

Una prueba de que dichos intereses locales ya se habían afianzado hacia el final del siglo
se muestra precisamente en 1796, cuando debido a los crecidos gastos que ocasionaba el
Departamento de Marina y al deterioro del puerto (que al parecer se empezó a cegar desde
1776) se propuso su traslado a Acapulco. Antes de que se tomara la decisión definitiva, el
virrey, marqués de Branciforte, hizo una larga investigación en la que varios representantes
del gobierno de Guadalajara, Tepic y San Blas, así como comerciantes de esas localidades y
misioneros de Californias, tuvieron oportunidad de mostrar su desacuerdo con la propuesta
de traslado del Departamento de San Blas a Acapulco. En sus planteamientos sobresalía la
idea de que se asestaba un golpe al intercambio mercantil que se había desarrollado entre San
Blas, Tepic y Guadalajara, cuyo valor se calculaba en quinientos mil pesos, y se ponía en
riesgo el de por sí lento y continuamente retrasado abasto de las californias.2 En consonan-
cia con esta postura, el administrador y el contador de la Aduana de Guadalajara manifesta-
ron su preocupación porque con tal medida, presumían sería irremediable la desaparición de
la renta de alcabalas que producía esa zona, la que según estas autoridades llegaba a los cua-
renta mil pesos anuales.3
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Hay que decir que la orden de traslado del Departamento de Marina, que parecía ser lo que
acabaría con San Blas, se dio más o menos al mismo tiempo que otras medidas que, a la larga,
salvaron la situación del puerto neogallego. Entre éstas se encontraban los permisos especia-
les que se concedieron para que algunos comerciantes hicieran expediciones mercantiles a
San Blas y Californias, el reconocimiento del consulado de comerciantes de Guadalajara en
1795 y la apertura de San Blas al comercio con la América meridional en 1796.4

En relación a los permisos especiales sabemos se concedieron a Diego Pimentel, por el
virrey de Nueva Granada, para hacer una expedición comercial de Guayaquil con las provin-
cias de Sonora y Sinaloa en 1791, a Ramón Márquez para una expedición de Cádiz a
Californias en 1793, y a los Cinco Gremios Mayores de Madrid en 1794 para transportar del
Callao a San Blas y puertos de Californias los frutos y efectos que con este propósito extraje-
sen de Cádiz para transbordar en su navío el Levante; por último a un tal Victor Ibáñez en
1795 para una expedición de comercio a San Blas con frutos de Chile y Guayaquil. En reali-
dad parece ser que fueron pocas las expediciones que se hicieron, pues según un informe del
virrey Branciforte sólo José Ignacio de Iniciarte, en quien se había subrogado en 1795 el per-
miso otorgado a los Cinco Gremios Mayores de Madrid, realizó su experimento de comercio
sin que “su ensayo hubiese movido a otros a emprender la difícil y larga navegación.”5

El reconocimiento del consulado de Guadalajara fue de mayor peso, pues inmediatamen-
te empezaron sus miembros a realizar acciones que protegieron a la corporación y sus inte-
reses en el puerto de San Blas.6 Finalmente también se daría la apertura de este último al
comercio con los puertos de la América meridional por real orden de 2 de mayo de 1796. Al
respecto en una carta del Ministro Diego de Gardoqui al virrey Branciforte, de septiembre
de 1796, el primero hacía referencia a que el visitador del Perú, José Antonio de Areche,
había mencionado en una representación que el comercio de los puertos del sur con San Blas
sería muy ventajoso para las provincias de Sonora y Sinaloa, por lo que, agregaba:

Enterado el rey de todos estos antecedentes [la opinión de Areche y los permisos de comercio
otorgados con anterioridad] y teniendo en consideración, las ventajas de la ampliación de este
comercio, se ha servido S.M. conformándose con el dictamen del virrey don Manuel Flores
habilitar el puerto de San Blas por la adjunta orden de esta fecha con calidad de por ahora para
que V.E. observe este comercio y de cuenta de sus efectos[…]7

Al poco tiempo de emitida la real orden, el virrey de México opinó que tal vez el suceso
no correspondería a las esperanzas, pues pensaba que las extracciones de la Nueva España y
Guatemala hacia el Perú no eran muy atractivas, ni la de “caldos” del Perú y Chile hacia las
Provincias Internas, dado que ahí se producían vinos de calidad; además, señalaba que el
comercio del aguardiente de caña o “chiringuito”, recientemente permitido, actuaba también
desfavorablemente para los caldos del Perú y Chile. Como ya había dejado planteado en otros
documentos, Branciforte terminaba su respuesta a Gardoqui manifestándose a favor de de la

129

4 AGI, Estado, 25, N. 43, doc. 2
5 Branciforte a Gardoqui, México, 26 de septiembre de 1796, AGI, Estado, N.43. doc. 3.
6 Ibarra, 2003.
7 Gardoqui al marqués de Branciforte, Aranjuez, 2 de mayo de 1796, AGI, Estado, N. 43, doc. 2.



descarga de la Nao de China en San Blas, pues el comercio con los puertos de la América
meridional le parecía sería de poco impacto. Respecto de este asunto argumentaba que:

De todo se deduce por natural consecuencia que como llevo indicado por fundamentos de mi
inclinación a la descarga de la Nao de Filipinas en San Blas, casi no hay otro medio que éste
para reanimar el comercio, agricultura e industria en los importantes establecimientos de
Californias y demás Provincias Internas.

[Y más adelante continuaba] está fuera de toda duda que ni el comercio de Manila, ni el de
Nueva España pueden ser perjudicados con la novedad; al malsano temperamento de Acapulco
sustituirán ambos comercios muy gustosos el benigno de Tepic, a donde ocurrirán los comer-
ciantes de Guadalajara y todo su distrito y demás provincias menos distantes de allí que de
Acapulco, disfrutando esta mayor copia de compradores el comercio de Manila las proporcio-
nes que se dejan entender sin que en contraposición faltasen los individuos del comercio de
Nueva España, a quienes la menor incomodidad del camino y benignidad del clima de Tepic
compensarían la molestia de la mayor distancia, aunque acaso dictará la experiencia ser nece-
sario aumentar el permiso de los quinientos mil pesos al comercio de Filipinas y el de su corres-
pondiente regreso porque al mayor consumo de las Provincias Internas ha de escasear los efec-
tos a los comerciantes y pueblos del gobierno de Nueva España, pero esto necesita que lo acre-
dite el tiempo8

Pese a que no se aceptó la propuesta de Branciforte sobre el comercio con Filipinas ni la
permanencia del Departamento de Marina en el puerto neogallego,9 la limitada apertura del
puerto de San Blas con puertos de América del sur, fue apoyada por el recién estrenado con-
sulado de comerciantes de Guadalajara, que junto con el de Veracruz, habían venido a frac-
turar el antiguo monopolio de comercio ejercido por los almaceneros de la ciudad de
México; sin embargo, como lo había previsto Branciforte, en un inicio este comercio no fue
muy importante y se redujo a unas cuantas expediciones de los puertos del Pacífico sur hacia
San Blas. Mientras tanto, las autoridades enfrentaban, ahí sí con más regularidad, el intento
de buques angloamericanos e ingleses de realizar comercio con los nativos de las costas del
Pacífico noroeste. 

2. Ingleses y angloamericanos
Desde que en 1739 George Anzon entró al Pacífico puede decirse que empezó la cotidia-

na labor de las fuerza marítimas inglesas por conocer, explorar, entrar en contacto y final-
mente comerciar y romper las barreras que originalmente había impuesto España a sus domi-
nios de las costas del Pacífico de Asia y América. A lo largo de la segunda mitad del siglo
XVIII ese proceso de intromisión de los intereses comerciales ingleses en oriente fue en
ascenso, de manera que para finales de la centuria ilustrada controlaban, por un lado, el
comercio entre China, India y Filipinas; por el lado americano del Pacífico las cosas tampo-
co iban mal para los impetuosos marinos británicos, pues numerosos buques balleneros y
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mercantes ingleses, a los que se empezaban a sumar los angloamericanos, habían estableci-
do rutas de navegación y comercio que les permitían costear la América del Sur, cruzar a
China y Filipinas, bordear hacia el norte la costa asiática, atravesar nuevamente el océano y
continuar su recorrido por los establecimientos rusos de Alaska, América del norte, las
Californias y las costas novohispanas.10

El control que tenían de las rutas del Pacífico prácticamente era total y el comercio que
realizaban redondo: cargaban en sus puertos de origen manufacturas inglesas que completa-
ban en los puertos asiáticos con algodones de la India, sedas y porcelanas de China y espe-
cias, entre otros productos; cazaban ballenas de las cuales obtenían la grasa o esperma, inter-
cambiaban con los nativos de las costas norteñas americanas pieles de nutria por efectos asiá-
ticos y europeos; surtían de los mismos a los establecimientos rusos y, de paso, a los asenta-
mientos costeros hispanos que se abrieran a su comercio, aunque fuera considerado por las
autoridades de los mismos como ilícito.
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Hemos elaborado un registro con noticias sobre la presencia de estos buques en las cos-
tas noroccidentales novohispanas a partir de 1793. El registro no se reduce a su presencia en
San Blas;11 hemos considerado las costas aledañas y aún a las más lejanas de Sonora y las
Californias, debido a que estaban bajo el radio de protección de San Blas. Aunque parte de
los datos provienen de cuando algunos de estos barcos fueron detenidos o confiscados por
las autoridades hispanas, algunas otras referencias transcritas por las autoridades eran de
oídas, por lo tanto, las cifras de la cuantía de los negocios que realizaban es incierta. 

CUADRO 1
Buques extranjeros en las costas del noroeste 

Año Buque Capitán Noticias 
1793 Resolution Locke Ballenero y comerciante. 

Estuvo en Californias
1795 Garland Moor Moor y Loke intercambiaron víveres

Locke por efectos ingleses (a manera de
Juan Kendrik regalo) en San Diego.

La Garland recibió de un buque inglés, 
en islas Sandwish, efectos por ocho mil 
pesos que luego intentó comerciar en 
Baja California. Este buque fue vendido 
en Acapulco.

1800 Fragata inglesa John Nicol La Walker era de corso y viajaba con
Walker dos buques más, probablemente el Betsi 

era uno de ellos y el Albinoti el otro.
1801 Angloamericana Betsi José La Betsi realizaba comercio ente Asia y

Angloamericana O´cain/Windship las costas de norteamérica. Estuvo en
Underprise Californias y en San Blas

1802 Buque de Boston Shaler El buque que creemos era el Dromo
Dromo ? Hizo comercio clandestino en el golfo
Bergantín de California; El Lelia fue muy vigilado
angloamericano Lelia en San Blas para que no desembarcara

mercancía
1803 Alexander Brown La Alexander comerció pieles y nutrias

Anser Roen a cambio de efectos de Boston en las
costas de Norteamérica. Informó que 8 
buques más habían salido de Boston 
con el mismo propósito.
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1806 Peacock Kimball El Domino anduvo por las costas de
Domino Don Juan ? ambas Californias

1807 4 buques extranjeros
1808 Reizos fragata con 20 cayucos cazando nutrias
1809 Reizos David Bordaw El Dromo realizó comercio de

Dromo contrabando en Guaymas y Mazatlán
1810 Mercury Ayers
1811 Albatros Windship
1814 Mercurio Jorge Gayus Nutrias y comercio entre Asia y las 

costas norteamericanas. Fue aprendido 
en San Blas

1817 Goletas americanas Wilcox Barcos balleneros: Traveller comerció
Traveller y Cosak algunos géneros y arroz por 8 bueyes en

las costas de Baja California. Sacada de 
Loreto fue conducida a Guaymas donde 
fue confiscada y su cargamento vendido.
La Cosak también fue aprendida. 

1819 Husar Bonca [?] La Macedonia (angloamericana)
La Macedonia Downes transportaba efectos de españoles

1820 Fragata inglesa Rafael Garfias Procedente de Valparaíso (puerto
Ospray /Mc Gill disidente) pretendió hacer comercio de

efectos ingleses pero no se le permitió 
descargarlos en San Blas

1820 Fragata británica John Durin o Duvin A su llegada se rumoraba que llevaba
ballenera Wanderer 72 mil pesos producto de giros

clandestinos, pero no se le pudo comprobar
1820 Fragata de Estados John Downes Procedente de Panamá pidió permiso

Unidos La Macedonia para desembarcar efectos pertenecientes
a españoles y luego llevarse el dinero 
que los españoles remitieran a Panamá. 
Se le dio el permiso

Fuente: Henderson, 1975, pp. 50-51; Vidargas, 1982, pp. 226-236; Archivo General de la
Nación México (AGNM en adelante), Californias 62, exp. 6, f. 306; exp. 7, f. 415, 428-429,
449, 493; AGI, Estado 24, N. 2, doc. 1; AGI, Estado 28, N.1, docs. 1 y 2; AGI, Estado 29,
N. 9, docs. 1 y 2; N. 66, doc. 1; AGI, Estado 34, N. 5, docs. 1, 5 y 6; N.12, doc. 1; N. 28,
docs. 1 y 4.
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De 21 embarcaciones extranjeras tenemos algún dato de su estancia en las costas califor-
nianas o del Pacífico entre Colima y Sonora entre 1793 y 1820. Estamos ciertos de que éstas
son sólo una fracción de las que anduvieron navegando por aquellos mares pero de cuyas
noticias carecemos.

Resulta interesante referir que los capitanes o marinos de varias de estas embarcaciones
notificaron haber estado con anterioridad a su llegada al noroeste, en Valparaíso, en El Callao
o incluso en las Filipinas e islas Sandwish, lo que era entendible si pensamos que hacían el
viaje por el estrecho de Magallanes y que, como decíamos al inicio de este apartado, habían
establecido un circuito de navegación y comercio que les llevaba a la pesca de la ballena y/o
nutrias en las costas del Pacífico americano, y a comprar sedas, algodones y porcelanas en
Asia, las que junto con las manufacturas inglesas eran ofrecidas a los nativos de América a
cambio de pieles de nutria para el mercado Chino.12 Ante esta expansión del comercio inglés
y angloamericano en el Pacífico poco pudieron hacer las autoridades de los puertos del
noroccidente, las que a veces se veían en la necesidad de hacer tratos con los extranjeros por
la tardanza en los suministros que debían llegarles de la Nueva España o incluso porque
había cierto tipo de mercancías que sólo conseguían con ellos. También los nativos y colo-
nos de las costas muchas veces se alegraban de poder comprar a los buques ingleses, ante la
cotidiana escasez y carestía que se vivía en el noroeste de los artículos más indispensables.13

Respecto de la actitud de las autoridades sobre el contrabando podemos decir que si bien
hubo momentos en que arreciaron sus cuidados para que no se hiciera comercio ilícito, hubo
épocas en que se aflojaba el celo. En los momentos de guerra, por ejemplo, el comercio de
neutrales favoreció el contrabando, pues era conocido que los buques angloamericanos se
amparaban en este privilegio para transportar sobre todo efectos ingleses,14 y ya en el perio-
do de las guerras de Independencia, los buques británicos y angloamericanos transportaron
mercancías de Españoles de Panamá o Perú a San Blas (sabemos que era admitido por los
propios panameños que dichas mercancías, la mayoría inglesas, habían sido adquiridas en
Jamaica).15

Debido a que en San Blas había un resguardo de marina, el contrabando se hacía más
fácilmente en costas e islas del golfo de California o del Pacífico que carecían de vigilancia.
En las quejas de las autoridades californianas se habla por ejemplo de que los buques extran-
jeros iban parando en distintos parajes de la costa, en su recorrido de norte a sur, sin que
pudieran hacer nada para detenerlos, pues además de que eran buques armados, seguirlos por
tierra resultaba infructuoso. 
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Era común también que las embarcaciones trajeran pasaportes de distintas naciones para
sacar el apropiado según las circunstancias. A ello hace referencia el gobernador interino de
Californias José Joaquín de Arrillaga en un oficio reservado que envió al virrey de la Nueva
España, dando cuenta de las arribadas maliciosas de los buques extranjeros. 16 Un caso extre-
mo en ese sentido fue el revelado por un marino de la fragata Walker, quien fue detenido en
diciembre de 1800, luego de quedar abandonado en la playa cuando la embarcación tuvo que
retirarse de manera intempestuosa, después de un enfrentamiento con pescadores y autorida-
des del lugar. El marino declaró que la fragata era inglesa, de corso, y que había salido junto
con otras dos hacía tres años sin destino determinado. Señaló que hacía como 15 meses habí-
an hecho presas dos embarcaciones españolas cargadas de plata y licores y que con el fin de
apresar la nao de China era que andaban en esos mares en espera de su aparición; también
informó que en su fragata venía otro capitán inglés americano y que la gente empleada esta-
ba dividida en las dos naciones. Esto último corroboraba la idea del gobernador de California
en el sentido de que los buques traían consigo pasaportes de varias naciones, por lo cual era
difícil reconocer si en realidad eran neutrales o enemigas17

A los puertos californianos reconocidos y a San Blas llegaban los buques extranjeros para
solicitar agua, leña, alimentos o para arreglar algún desperfecto en el buque, cuyo costo por
lo general pagaban con efectos extranjeros y, en algunos pocos casos, con libranzas a favor
de alguna casa comercial en la Habana, pues como decían las autoridades hispanas, los capi-
tanes decían no traer efectivo debido a que lo utilizaban en sus compras en Asia, Inglaterra
o Boston. En el caso de los puertos o misiones de California, donde adquirían pieles de
nutria, por lo general dejaban a cambio efectos extranjeros. 

Aunque en general en las declaraciones de los extranjeros apresados se dice que los inter-
cambios eran de poca monta, no siempre fue así. En una carta que le fue confiscada a Carlos
Windship del buque Betsi, en 1801, decía a su hermano haber comprado en San Diego de
quinientas a seiscientas pieles de nutria y que pensaba conseguir otras mil en otro punto de
la costa situado a veinte leguas de donde estaba, lo que comprobó posteriormente las sospe-
chas de las autoridades en el sentido de que su comercio había sido mayor que el declarado
en San Blas, donde dijo haber comprado sólo doscientas.18 En 1803 el capitán de la corveta
Alexander declaró en Monterrey haber comerciado 1200 pieles de nutria por efectos de
Boston en las costas del noroeste, pero considerando que esta embarcación no andaba sola,
sino que había salido con otros ocho buques de Estados Unidos un año antes, nos hace supo-
ner que el intercambio había sido mucho mayor.19
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Por otra parte las autoridades de California se quejaban de que los misioneros participa-
ban intensamente en ese tráfico. Al respecto el capitán de la fragata Princesa, Braulio
Otalora y Oquendo, al servicio de su majestad española, notificaba en 1803 al comandante
de Marina y Armas de San Blas lo siguiente: 

Estoy bastante informado del comercio lucrativo y ventajoso a cambio de efectos que están
haciendo estos angloamericanos en todos los puertos de la península; y últimamente lo he com-
probado en que todos los años se embarcan en el puerto de San Diego de cuenta de las misio-
nes y particulares sobre mil y doscientas pieles de nutria, y este año no han embarcado [en los
buques hispanos] ni una quinta parte con el descaro de decir que las guardan porque los anglo-
americanos las pagan bien.20

Hay que decir que aunque en documentos oficiales las autoridades de San Blas y
Californias por lo general se mostraban preocupadas por el contrabando, era conocido que
algunas de ellas participaban decididamente de dicho tráfico, ya por necesidad, ya por facili-
dad. Por su parte los contrabandistas, cuando llegaron a ser detenidos, por lo general argu-
mentaron que hacían ese comercio por las solicitudes de autoridades y pobladores de las cos-
tas, quienes a veces estaban en gran necesidad de sus mercancías. Por ejemplo, el capitán del
bergantín Traveller declaró que acababa de surtir de granos al presidio de Loreto, que estaba
en gran necesidad de ellos, cuando fue detenido; mientras el capitán de la fragata Mercurio
admitía haber tenido tráfico de poca consideración con los de Californias, y agregaba:

no tengo dificultad en demostrar en que ha consistido mi comercio los últimos seis años a pesar
de la pérdida que pueda tener en ello. Todos los oficiales en general residentes en esta costa han
fomentado mi comercio y a solicitud suya les he dado varios instrumentos de cultivo y otros
efectos de que carecían; he provisto a los sacerdotes con cuanto necesitaban para su instrucción
y actos de religión, pues se hallaban privados de estos socorros por las revoluciones del conti-
nente. Me han pagado estos efectos con provisiones y unas pocas de pieles.21

El caso más documentado hasta ahora sobre contrabando en esta zona es el de la fragata
angloamericana Dromo, en las costas de Sonora, donde estuvo entre 1808 y 1809. Parece ser
que la misma embarcación había estado en las costas de Guaymas y de la península de
California en 1802, comerciando efectos asiáticos y europeos, según se decía, aunque pare-
ce exagerado, por 300 mil pesos. Lo interesante de la visita del Dromo en 1808 es que obtu-
vo permiso para comerciar por parte de la comandancia de las Provincias Internas, por lo que
comerciantes de las cercanías y aún de lugares lejanos como Chihuahua acudieron a la costa
a hacer tratos con su capitán. La visita comercial se extendió por varios meses y hay noticias
de que de Guaymas pasó a Mazatlán a donde asistieron comerciantes de Durango. Entre con-
tentos y temerosos los comerciantes locales comunicaron a sus aviadores de la ciudad de
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21 Representación traducida del inglés al castellano de George Gayus, dirigida al virrey de la Nueva España, AGI,
Estado 31, N. 28, doc. 2.



México la situación, no sin antes asegurarles que no romperían con sus compromisos de
comercio; argumentaban que debido al permiso otorgado por la autoridad local y la baratu-
ra de las mercancías se habían visto obligados a comprar para no tener pérdidas considera-
bles con la baja de los precios que la oferta del Dromo había ocasionado. Este tipo de comu-
nicaciones fue la que desató la protesta del consulado de comerciantes de la ciudad de
México y la investigación del hecho por las autoridades, quienes finalmente impusieron un
castigo a los compradores: pagar los impuestos no cubiertos por el capitán del Dromo, que
ascendían a 14 483 pesos, debido a que las ventas se acercaban a los 200 mil pesos.22

La situación de San Blas, a medias entre el débil tráfico permitido con los puertos del sur
y el más ágil comercio de contrabando, se mantuvo más o menos de la misma forma hasta
1811, cuando la coyuntura de la guerra de Independencia abriría nuevas posibilidades para
este puerto y su región de influencia de intensificar el comercio con los extranjeros. A mane-
ra de breve conclusión diremos que la historia de San Blas en el periodo colonial tardío corro-
bora la pérdida del sentido hispano del océano Pacífico, como dice Valdés Lakowsky, y no
sólo por las características expansivas de la economía inglesa, sino también por las propias
necesidades de comerciantes y pobladores de las regiones hispanas colindantes con este mar.
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